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Hiermit wird Ihnen mitgeteilt, daG die Prufungsabteilung beabsichtigt, ein europaisches Patent auf der 
Grundlage der obengenannten europaischen Patentanmeldung in der sich aus folgenda^jJnterlagen 
ergebenden Fassung zu erteilen: 


In der Fassung fur die Vertragsstaaten: 
AT DE FR GB 


Beschreibung, Seiten: 


1-14 


ursprungliche Fassung 


Patentanspruche, Nr. 


1-35 


ursprungliche Fassung 


Zeichnungen, Blatter: 

1/9-9/9 ursprungliche Fassung 

Mit folgenden Anderungen der obengenannten Unterlagen durch die Prufungsabteilung: 

Beschreibung, Seiten: 1 ,2* 
Anspruche, Nr.: 1,2-5,35** 


Bemerkungen: 

* Artikel 84 und Regel 27 (1)b) EPU; 
** Artikel 84 und Regel 29 (7) EPU. 
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Blatt 2 


Anmeldung Nr.: 96 938 970.9 


Was die Erfordernisse der Patentierbarkeit anbelangt, siehe insbesondere Punkt 2.3.1 
des Internationalen Vorlaufigen Prufungsberichtes (IPER), datiert vom 2. Oktober 1997 
(die Formulierung des beim Eintritt in die regionale Phase des PCT vor dem EPA 
ursprunglich eingereichten unabhangigen Anspruchs 1 ist der im PCT-Verfahren 
veroffentlichten Fassung als gleichwertig zu betrachten). 

In der Anlage erhalten Sie eine Kopie der obengenannten Unterlagen. 

Die Bezeichnung der Erfindung in den drei Amtsprachen des Europaischen Patentamtes, die Internationale 
Patentklassifikation, die benannten Vertragsstaaten und der registrierte Name des Anmelders sind der Anlage 
(EPA Form 2056) zu entnehmen. 

Sie werden aufgefordert, innertialb einer Frist von vier Monaten, gerechnet von der Zustellung dieser 
Mitteilung, Ihr Einverstandnis mit der mitgeteilten Fassung zu erklaren. Teilen Sie Ihr Einverstandnis nicht 
rechtzeitig mit, so wird die europaische Patentanmeldung vorbehattlich der Bestimmungen der Regel 51(5) 
EPU Satz 2 nach Artikel 97(1) EPU zuruckgewiesen. 

Die Einreichung einer Teilanmeldung ist nur bis zur Erklarung des Einverstandnisses zu dieser Mitteilung 
moglich (Regel 25(1) EPU). Bezuglich der Moglichkeiten zur beschleunigten Behandlung europaischer 
Patentanmeldungen: Siehe Abl. EPA 1997, 340. 

Wegen der Berucksichtigung von Anderungsvorschlagen und der Einreichung eines gesonderten 
Anspruchssatzes fur einen Oder mehrere benannte Vertragsstaaten mit einem Vorbehalt nach Artikel 167(2)a) 
EPU nach Zustellung dieser Mitteilung wird auf die Richtlinien fur die Prufung im EPA, C-VI, 4.8-4.10 und C-VI, 
15.1 .2-1 5. 1 .4 hingewiesen . 

Ist die nach Artfcel 88(1) EPU erforderiiche Ubersetzung des Prioritatsbelegs oder die Erklarung gemaB Regel 
38(4) EPO noch nicht eingereicht, so ist sie spatestens bis zum Ablaut der in Regel 38(4) EPU genannten Frist 
einzureichen. 



Mummery, T 

Fur die Prufungsabteilung 
Tel. Nr.: (089) 2399-8945 
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Anmeklung Nr. 

96 938 970.9-2306 

Zelchen 


AnmekJer 

Go, Giok Djien, Dr.-lng. 


Fur die beabsichtigte Erteilung eines europaischen Patents warden nachfolgend (1) die Bezeichnung der 
Erftndung in den drei Amtssprachen des Europaischen Patentamts, (2) die Internationale Patentklassifikation, 
(3) die benannten Vertragsstaaten und (4) der registrierte Name, die Anschrift, der Staat des Wohnsitzes oder 
Sitzes des Anmelders mitgeteilt. 

(1) - FAHRZEUGTUR BEI PKW UND LKW 

- DOOR FOR A PASSENGER CAR OR TRUCK 

- PORTIERE POUR VEHICULE DE TOURISME OU POIDS LOURD 

(2) B60J5/04 

(3) AT DE FR GB 

(4) Go, Giok Djien, Dr.-lng. 
Pfahigrabenstrasse 45 
65510 Idstein 

DE 


Beschreibung 

v^i^ r 4<™ nwwriffries Patenta ns^ebes^^bezieht sicfi>di^Erimdtt»g, Unter Hinzunahme 
der Anspriiche 2 bis 10 verkorpert sie eine entscheidende Erhohung und Sichemng des 
5 Insassenschutzes gegeniiber dem Stand der Technik bei realem beliebigem Aufprall (Front-, 
Heck-, Seitenaufprall und/oder Uberschlagen oder Massenkarambolage). 

Auf die Entgegenhaltungen DE-OS 43 42 038 Al, DE-OS 2 162 071, DE 31 03 580 Al, US 
3 819 228 sowie EP 0 423 465 A, EP 0 642 940 A, EP 0 659 601 A und DE 37 26 292 CI It. 
DPA Priifbericht vom 09.09.96 und PCT Recherchenbericht vom 24.03.97 wild Stellung 
10 genommen. 

Bei den Unfallfahrzeugen in realer beliebiger Kollision It. Wiesbadener Tagblatt vom 28. 1 1, 
03.12.94; 02.02.95, 01.08, 20.09, 01.10, 07. 10.96 und Unfallberichte des Erfinders usw. 
handelt es sich uberwiegend um deutsche Wagen mit den weltweit besten Ruf auf Innerer 
Sicherheit (Insassenschutz) insbesondere rait guten bis besten Noten bei Front era slit ests. 
15 Wegen Auflosen (Auflieben) loser Verbindung beim Front-, Seiten- oder Heckaufprall liaben 
die Insassen, bedauerlichenveise, immer den Tod geflinden, nach 

- Herausschleudeni aus dem Unfallfahrzeug wahrend des Uberschlagens, 

- Herausschleudeni aller vier Insassen, wovon einer unmittelbar starb, aus einem deutschen 
Nobelwagen wahrend des Uberschlagens, nachdem er gegen einen Baum auf einer 

?0 Wiesbadener StralJe aufprallte, 

- Herausschleudeni eines Jungen wegen Heckturentriegelung aus einem Minivan, dessen 
amerikanischer Hersteller durch ein Geschworenengericht in South Caroline zur Strafe von 
insgesamt 262.5 Millionen $ It. FAZ vom 10. 10.97 und ARD vom 09. 10.97 verurteilt 
wurde, 

25 - Intrusion der defonnierten Fahrzeugturen. Trotz des Einsatzes von Brecheisen und 
SchweiBbrenner zum OflRien der in die Fahrgastzelle (Insassenzelle) verkrallten, 
uberbeanspruchten Fahrertur zwecks Retten des Fahrers war jede Hilfe zu spat. 
Durch folgende Problemfalle 

I. groBe Toleranzen wegen Fertigung und bei Montage, 

30 II. Analogiebetrachtung, 

III. Belastungsfalle nach Techn. Mechanik bei realer Front- und Seitenkollision und 

IV. fehlerhafte Anuahme fur einen einzigen, idealen Belastungsfall aus Stand der Technik 
wird das Auflosen loser Verbindung der Halterungspaare der Tiirschlosser und 
Aufprallelemente nachfolgend nachgewiesen: 

35 Pioblemfall I: Neuerdings ist in der Automobilindustrie gleiclunaBig (gleich groB) kleine 

Uuilaufspalte zwischen dem TurumriB "abede" (AuBenkontur der Fahrzeugtur 8, 8B) und der 
Turofluung in Fig. 5 zunehmend angestrebt, da die Umlaufspalte eine Rolle auf Venninderung 
der Windgerausche und insbesondere auf Design spielt. Gesamteindruck aus dem Design 
beeinfluBt uiunittelbar den Verkaufserfolg. Im fertigen Zustand soil die Umlaufspalte z.B. bei 

40 AUDI ® Fahrzeugen 2.5 mm betragen. 



Realisierbar ist die automatische Montage von Fahrzeugtiiren mittels einer Vorrichtung gemaB 
DE 3726292 CI zur Bestimmung der Meliwerte von sechs Mefipunkten am TiirumriB in Fig. 
1 8 durch Errechnung der Differeuzen zwischen deni TiirumriB und der dafiir vorgesehenen, 
karosserieseitigeu Turoflhung bei Ein-, Aus- und Einbauen derselben Fahrzeugtur. Nach [3] 
5 treten Gerauscherscheinungen (Klappern usw.) wahrend der Fahit bei unterschiedlichen 

Schwingungeu ein, weil die ubereinanderliegenden Windungen allzu kleine Abstande wie w < 
0.2 mm iu Fig. 1 1 aufweisen. Dies ist vergleichbar mit den Abstanden der zugehorigen 
r - ;vv , Halterungsteile. 0^ * U %r if£.e v^iYjl t he **f ) , , 

^ der Teclmik wird DE 3 103580 Al <als Verbesserung gegenuber US Pat. Nr. 

JO 3819228 zur Problemdarstellung ausgesucht. Mit einem in der Fahrzeugtur langs und fest 
angebrachten Aufprallelernent sind drei Bolzen als Halteteile verschraubt, welche mit den 
zugehorigen U-formigen Scheiben als Halteteile beim Seitenaufprall formschliissig verbunden 
sein sollten. Nach dem Justieren der Fahrzeugtur mittels der Vorrichtung gemaB DE 3726292 
C 1 oder mittels der herkomralichen Methode durch Hand und Hammerschlage zur 

J 5 gleichmaBig kleinen Umlaufspalte wird die Differenz zwischen der Ist- und Sollposition jedes 
Bolzens in bezug auf das globale xyz Koordinatensystem nicht erfaBt. Unverandert bleibt die 
Sollposition der zugehorigen Scheibe. Zwecks Vermeiden von teurer Nachbearbeitung und 
Kundenreklamation aufgruud unerwunschter Gerauscherscheinung [3] sind groBe Toleranzen 
oder Einstellnioglichkeit gemaB DE 4342038 A 1 sowie Neuerfindung notwendig. 

20 Problemfall II: In Fig. 11, 12, [1, 2 und 5] sind die beiden Endwindungen der 

Schraubendruckfeder 19 von zwei Federunterlagen 19.1 innen gefiihrt. Ihre auBersten Enden 
KNi sowie KN En dc (nicht gezeichnet) stutzen sich gegen die zugehorigen Anschlagen 19.3, 
wobei i Anzahl der Windungen ist. Solche Fiihrung entspricht einer fonnschlussigen 
Verbindung. Zur Abbildung des Abwalzverhaltens der Endwindung auf der Federunterlage 

25 wird die Fedemnterlage durch die Stutzfedeni 19.2 in Zuordnung der Knotenpunkte 
idealisiert. 

Auf das Abwalzverhalten der Endwindung 19 auf die untere Fedemnterlage 19.1 unter 
Bezugnahme der durch M gekennzeichneten MeBergebnisse und der durch FEM 
gekennzeichneten Rechenergebnisse bei F z = -790,-1000 und 3000 N in Fig. 12, [1 und 2] 
30 griindet sich der Grenzwert fur den Abstand eines "Anlegungszustandes" s < 0. 1 mm. 

- Nach M legen KN 2 bis KN 5 an der Fedemnterlage bei F z = -790 N an, aber heben bei F z = - 
1000 und -3000 Nab. 

- Nach FEM befinden sich 

bei F z in Bertihrungszustand in Anlegungszustand 
-108 KNi, KN 15 , KN 17 KN, - KN 3 , KN m - KN,* 

-250 KN,, KN 19 , KNm KN,, KN, 5 - KN 2? 

-1415 KN,, KN l7 , KN, 9 , KN 20 , KN,, KN, 5 - KN 35 
KNm, KN„, KN 33 , KN34 

35 Nachweisbar ist das Auflosen loser Verbindung der Halterungspaare bei zuuehmender 
Au^)rallenergie vergleichbar mit dem Abhebeu (Ruckfederung) einiger Elemente beider 
Endwindungen der Schraubendruckfeder von den zugehorigen Federunterlagen.wahrend des 
Abwalzens auf jenen Federunterlagen. 



Literatur aus der Autoniobilindustrie: 

[1] Beitrag zur rechnerunterstutzten Auslegung und Dirnensionierung von 

Schraubendruckfedem irrit beliebigeu Keimlinien (Erfinder, Schriftenreilie 8 1.3, Ruhr- 
Universitat Bo chum) 

5 [2] Probleinatik der Auslegung von Schraubendruckfedem unter Berucksichtigung des 
Abwalzverhaltens (Erfinder, Automobil-Industrie 3/82, S. 359-367) 
[3] Zum Schwingungsverhalten von Schraubendruckfedern (Erfinder, ATZ 84 (1982), S.223- 
226) 

[4] Exzentrische Lagen der Reaktionskrafte bei Schraubendruckfedem (Erfinder, ATZ 86 
10 (1984), S.227-232) 

[5] Programmsystem AOSK zur Verformungs- und Spannungsanalyse einseitig abwalzender, 
strukturell unsymmetrischer Tonnenfeder (Erfinder, Konstruktion 35 (1983) H.8, S.307- 
312) 

Problemfall IIJ: Zum Ergriinden der Belastungsfalle beini Aufprall bedient sich der Erfinder 
15 der Technischen Mechanik, unter den Annahraen, daB die Frontaufprallast 2F entlang der 
Falirzeugmittellinie die verteilten Lasten der Energie beini Aufprall ersetze und die Struktur 
des Fahrzeuges symmetrisch sei. 

Belastungsfall I in z-y Ebene in Fig. 5: Das Moment urn die x-Achse M x = H*h wird durch 
das Kraftepaar H A = (H*h)/1 mit dem Hebelarm 1 ersetzt. Das Moment durch V ruft folgende 

20 Reaktionskrafte hervor: V A = (V*I C )/1 und V M = -V A + V. Die drei Lasten in z-Richtung unter 
Beachtung des Vorzeichens -V, (H A + V A ) und -(H A + V B ) rufen das Biegemoment M /y 
entlang der y-Achse hervor, wodurch die aus den Saulen, hintereinanderliegenden 
Fahrzeugtiiren 8, 8B mit Aufprallelementen sowie erfindungsgemaBeu Halterungspaaren der 
Turen und Saulen sich zusammensetzende Fahrzeugseite der Strukturhalfte beanspmcht wird. 

25 Belastungsfall II in z-x Ebene in Fig. 6: Die Last V ruft ein Biegemoment M /s entlang der x- 
Achse und ein Drehmoment M v = V*b um die y-Achse hervor, das als Torsion smoment die 
Fahrzeugseite beanspmcht. 

Belastungsfall HI in x-y Ebene in Fig. 7: Die A-Saule wird durch das Drehmoment 

M N y = -H*b beanspmcht. Dem Biegemoment M xy entlang der y-Achse und der Knicklast H ist 

30 die Fahrzeugseite ausgesetzt. 

Ausdiesen Belastungsfallen I bis III durch Biegemomente M w , M xy , M zy , Knicklast H und 
Torsion smomente M z , M v . setzt sich die Gesamtbeanspruchung oder -belastung zusammen, 
die den Verformungszustand in Fig. 8 nach einer realen Frontkollision liefert. 
Fur Heckauf])rall gelten die Belastungsfalle beim Austausch der hintereinanderliegenden 

35 Fahrzeugtiiren 8, 8B gegeneinander. 

Belastungsfall IV in x-y Ebene in Fig. 9: Unter Seitenaufprallenergie S bei Aufprallwinkel a 
gleich 27° nach FMVSS 214 (US-Seitenaufpralltest) oder bei realer Seitenkollision unterliegt 
die Fahrzeugseite dem Biegemoment M xy s entlang def y-Achse und der Querlast S y . 
40 Belastungsfall V in z-x Ebene in Fig. 10: Unter Seitenaufprallenergie S bei Aufprallwinkel y 
oder gegen einen abgewinkelten Autobahnpfeiler oder Baum unterliegt die Fahrzeugseite dem 
Biegemoment M^s entlang der z-Achse und der Querlast S z . 

Aus diesen Belastungsfallen IV und V setzt sich die Gesarntbeanspruchung zusamraen. 

Pioblemfall IV: Unter vier Kollisionsklassen Ul bis U4 in Fig. 13 It. Heft "Fahrzeugsicherheit 
45 90" nach Auswertung aller Seitenkollisionen "Fahrzeug FI gegen Fahrzeug F2 M durch Biiro 
fur Kfz-Technik weist die Kollisiousklasse U2 unter Aufprallwinkel 0° < a < 90° gegen die 
Fahrertiir, wie in Fig. 9, den groBten Anteil an schweren und todlichen Verletzungen auf 
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Auf die Armahrne fur den idealen Belastungsfall ist das Auflosen loser Verbindung der 
Haltemngspaare, ausgenommen DE 4342038 Al, zuriickzufuhren, daB 

- die Fahrzeugtiir mittig durch Seiteuaufprallenergie S imter Aufpralhvinkeln y = 0°so\\'ie a 
= 0° in Fig. 1, 1A, IB belastet sei und 
5 _ t ose Verbindung fur formschlussige Verbindung gelte. 

UnzutrefFend ist solche Annalime fur reale Seitenkollision wegen der Vemachlassigung 
folgender Belastungen und loser Verbindung: 

Nach Belastungsfallen IV und V steht der Anschlufibereich Dach / Tiirralimen unter 
Querlast F«, und die Fahrertur unter Querlasten S >5 S z , und Biegemomenten M xy s, M kS mit den 
10 Folgen des Aufhebens loser Verbindung und der Intrusion dieser Fahrertur jenes eingangs 
erwahnten Unfallfahrzeuges der Nobelmarke. 

Durch den seitlichen Aufprall des fahrerseitigen Schwellers eines 2-tiirigen teuren 
Neumodels gegen eine Pfosten 22 der Mittelleitplanke in Fig. 13 wird die lose Verbindung 
aufgehoben, mit den Folgen der Entriegelung der Fahrertur und des Herausschleuderns der 
75 Insassen wahrend des Uberschlagens. 

Zwischen jeder stark deformierten Fahrzeugtiir und der zugehorigen Aussparung der 
Fahrgastzelle bei Kollaps der B-Saule sind Spalten gebildet, nachdem die sehr hohe 
StofJstange eines Gelandewagens gegen die Fahrzeugseite eines Testfahrzeuges nach 
Kollisionsklasse Ul in Fig. 13 prallte, behn ADAC-Crashversuch in Ausgabe 10/96. 
20 Wegen Auflosen loser Verbindung aller herkommlichen Haltemngspaare gemaB EP 

0642940 A 1, EP 0423465 Al, US Pat. Nr. 3819228, DE-OS 216207 K DE 3 103580 Al usw. 
ausschlieUlich durch falsche Annahme und grolie Toleranzen sind die GegenmaBnahmen in 
Abs. D, 1 sowie J fur erhohten Insassenschutz erforderlich. 

25 Zwecks Vereinfachung der Fonnuliemng werden folgende Begriffe fur die exakten 
Bezeichnungen eingefiihrt: 

Begriff: exakte Bezeichnung: 

"alle hiiitereinanderliegende eine oder beliebig hintereinanderliegende 
Fahrzeugturen" Fahrzeugtiiren jeder Fahrzeugseite. 

"Tragelemenf Blech, Schale, Balken usw. nach FEM und 

Technischer Mechanik 

"Fensterji'ihnmgsteilen" der Fensterfuhmngsschienen 6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1 B, 
Fahrzeugturen 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1 aB, 6.2aB 

"Tiirkorper" Raum zwischen der TuraufJenhaut und -innenhaut 

"Tiirentriegefung" Fahrzeugtur ist der Fahrgastzelle entriegelt 

"Hafte/och" Halteaussparung, -offtung, -langsloch 

" Verbwidpaar" zwei Fahrzeugteile, die beim Aufprall miteinander 

verbunden sind, wie Falirzeugtiir / Dach, 
Fahrzeugtiir / Schweller, Falirzeugtur / Saule(n), 
Falirzeugtur / Falirzeugtur, Falirzeugtur / 
Fahrgastzelle (Insassenzelle) 

Zweifellos beeinfluBt der stilistische Gesaniteindruck durch den aus der Innenverkleidung 
in die Fahrgastzelle hineinragenden, klobigen Bolzen als Haltemugsteil gemafi US Pat. Nr. 
30 38 19228 negativ den Verkauf. Beim Ein- und Aussteigen walirend des Reinigens oder 

Reparierens kann sich der Insasse nach dem Stolpern fiber diesen klobigen Bolzen verletzen. 



» *»»» * * r # ■ » t i , 


Befindeu sich verseheutlich ein Kleidungsstiick und Korperteil zwischen den Halterungsteilen 
insbesondere in Dunkelheit, so ist die Gefahr der Zerstorung und Verletzung beim 
TiirschlieBen uicht auszuschlieBen. 

Siehe Problemfall IV vuid GegenmaBnahmen in Abs. G, H und J. 

5 Beim Seiteuaufprall in Fig. 1, 1A und IB sollten die Randaufbauorgane gemaB DE-OS 
2162071 als Haltemngspaare aus Umfangsnuten 16.2 und Umfangsfedern 16.1 miteinander 
formschlussig verbunden sein, zwecks Verbundes der Fahrzeugtiir mit dem Schweller 18, 
Dach 17 in Fig. 1A und ink der B-Saule. Ware der TiirurariB "abcde" viereckig, dann lieBe 
sich ohne Halterungspaar an der B-Saule die Fahrzeugtiir offiien oder schliefien. Da in Fig. 5 

10 und 18 die Linie "ab" kurvenfonnig, die Linie "be" der Vordertiir geneigt ({5 > 90°) oder 

raumlich kurvenformig und die Linie "be" der Hintertiir raumlich S-formig verlauft, verkanten 
die Umfangsnuten gegen die Umfangsfedem beim Versuch des TurschlieBens. 
Wegen der groBen Aufprallenergie muB die Umfangsnut durch Verstarkungselement versteift 
werden, welches an dem schmalen, oberen Fensterrahmen nicht anbringbar ist. Siehe 

15 Problemfall IV und GegenmaBnahmen in Abs. H und J. 

GemaB EP 0659601 A I ist ein beliebiges L-Profil Verstarkungselement mit einem Haken 
und einer Halteausspamng an der dem TiirschloB zugewandten Tiirseitenhaut der I. 
Fahrzeugtiir vertikal befestigt. Beim Seiteuaufprall greift der Haken in das Halteloch im 
Schweller ein und stiitzt die Halteausspamng gegen einen an der 2. Fahrzeugtiir befestigten 
20 Zapfen ab. fast ahnlich wie EP 0423465 Al in Fig. IB; Als Ladedoppeltur eines Vans gehoren 
die beiden Tiiren zusammen. Im Gegensatz zu EP 0423465 Al, DE 4342038 A I und den 
erfindungsgemaBen Fensterfuhrungsteilen mit Haltemngsteilen: 

- tragt das vertikal f/egende Verstarkungselement zur Erhohung der Biegesteifigkeit gegen 
Querbelastung beim Seiteuaufprall kaum bei, 

25 - mit Bruch des unterdimensionierten Hakens als Schwachstelle ist zu rechnen und 

- das andere Halterungspaar halt der Querbelastung keinesfaf/s stand. 

GemaB EP 0642940 Al sollte ein Fanghaken des in der Fahrzeugtiir angebrachten 
Verstarkungselementes in die Ausnehmung der B-Saule verkrallen, falls dieses 
Verstarkungselement durch den Seiteuaufprall verformt ist. Siehe Problemfall IV und 
30 GegenmaBnahmen in Abs. J. 

GemaB DE 4342038 Al sind Haltemngspaare 2.1 an den beiden Aufprallbalken 1, 7, oder 
IB, 7B und der zugehorigen Saule sowie 5.6 an den Bandeni 5.1, 5.2 beider Turscharniere in 
Fig. 15 angeordnet. Infolge der Vennegelung der von auBen einstellbaren Haltemngspaare 
mittels Sperrung und/oder SchlieBteil und/oder infolge des lneinanderverkrallens aufgrund der 
35 Mindestspiele im Verformungszu stand bei beliebigem Aufprall (Front-, Heck-, Seiteuaufprall 
und/oder Oberschlagen) sind alle Fahrzeugturen immer veniegelt und im Verbund mit alien 
Saulen zur Erhohung der Struktursteifigkeit bzw. zur Spamuingsverminderung. Siehe 
Nachteile in Abs. I. 

Standig erweitert und verscharft wird der Insassenschutz durch FMVSS 214, EU- 
40 Seitenaufpralltest und EU-Frontcrashtests, wobei das Fahrzeug gegen eine 30° Barriere mit 

Anti-Abgleitstreben in der 1. Stufe und gegen eine verformbare (deformierbare ist eine falsche 
Ubersetzung aus Englisch) Baniere mit 40% Offset in der ab Okt. 98 geltenden 2. Stufe 
gefahren wird. 

Ungleiche Verfonnungszustande in ADAC 9/95 lieferten drei Crashversuche dergleichen 
45 Testfahrzeuge gegen 

- eiue unverformbare Baniere, 

- eine verformbare Barriere und 


- ein anderes Testfahrzeug desgleichen Typs, 

weil die Lastverteilung, die verformbare Eigenschaft der gegeneinander kollidierenden 
Massen, Aufprallbedingung usw. verschieden sind. 

Mit dea Stellungnahmen vom 17.02 und 16.03.95 auf die Anfragen und Uberprufung der 
Erfindung zur Einstellung der Halterungspaare auf Mindestspiele gemaB DE 4342038 Al hat 
Institut fur Fahrzeugssicherheit (vonnals Buro fur Kfz-Technik) das Herausschleudem der 
Insassen aus dem Unfallfahrzeug durch die mangelhafte Turverriegelung und die 
Notweudigkeit der verbesserten Randbedingung zur Verriegelung und Verteilung der 
Aufprallenergie bestatigt. 

Der Erfindung fiir 

- Insassenschutz gegen das Herausschleudem aus dem Unfallfahrzeug und/oder die Intrusion 
eines Fahrzeugteiles und 

- Erhohung der Struktursteifigkeit 

bei realem behebigem Aufprall liegt mithin die Aufgabe zugrunde, formschlussige Verbindung 
der mit grofien Toleranzen bedingt durch Fahrzeugbau und Turmontage versehenen 
Halterungspaare der zugehorigen Verbundpaare zu schaffen. Die erfindungsgemafie Losung 
dieser Aufgabe besteht in den Merkmalen des Patent anspruches 1. Die Unteranspriiche 
beschreiben vorteilhafte Ausbildungen der Erfindung. Jene Losung und Ausbildungen setzen 
sich aus folgenden Losungsansatzen zusammen: 

- formschlussiger Verbindung durch die Einstellung der von aufien montierbaren und 
einstellbaren Halterungsteile auf Mindestspiele zum Sicherstellen der Turverriegelung und 
Ineinanderverkrallen der Halterungspaare zwecks Verbund aller hintereinanderhegenden 
Fahrzeugtiiren mit alien Saulen, dem Dach 17, der mit den gegeniiberliegenden Schwellern 
18 kraftschliissig verbundenen Bodengruppe und der Fahrgastzelle 21 bei behebigem 
Aufpral^ 

- Halterungspaaren mit Einstellmoglichkeit wie Haltelochern / Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 
15.7, 15.8, Halteklammeru 15.6 / Verstarkungsrohr 17.1d sowie Haltelochern / 
Haltekloben 30 bis 37 in Fig. 1, 3, 3A, 4, 4A und 14 bis 18, 

- Fensterfuhrungsteilen zur Aufhahme der Halterungsteile 

- platzsparenden und kostengiinstigen Halterungsteilen, 

- Anordnen der Halterungspaare in mindestens zwei Wirkebenen eines Verbundpaares, 

- Anordnen des Halteloches moglichst an dem Fahrzeugteil zwecks formschlussiger 
Unterbringung des Halteklobens im Innem des Fahrzeugteiles und 

- U-Block zur formschliissigen Verbindung der Halterungsteile mit den zugehorigen 
Halterungsteilen der nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren. 

Fur Insassenschutz bei realer beliebiger Seitenkolhsion sind die Halterungspaare aus Stand der 
Technik nicht geeignet. Die Realisierung fiir Insassenschutz bei realer beliebiger Kollision 
bedeutet Mehrkosten, F&E (Forschung und Entwicklung)-Mehraufwand, und 
Gewichtszunahme wegen der Verwendung anderer Erfindungen. 
Kurzfassxmg der mit der Erfindung erzielten Vorteile: 

A) Zeiteinsparung wegen der Montage und Justierung von aufien. 

B) weniger Ausschufiquote. 

C) platzsparende und preiswertere Bauweise. 
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D) ungleiche Wirkebenen fur jedes Verbundpaar zur Optirnierung des Aneinanderkeilens und 
Ineinandeiverkrallens in Verbindung mit Energieabsorption wegen der Belastungsfalle in 
unterschiedlichen Ebenen. In Fig, 14 bis 18 sind die Halterungspaare Haltekloben 34 / 
Haltelocher in z-x Ebene als 1. Wirkebene, dagegen Halterungspaare Haltekloben 32, 33 / 

5 Haltelocher in z-y Ebene als 2. Wirkebene fur ein einziges Verbundpaar 

Fensterfuhrungsteil / B-Saule verantwortlich, dessen strenge Mindestspiele "eng" auf 
"weniger eng" ausgelegt werden konnen. Somit verriugern sich die Kosten fur 
Justiemugsarbeit. Das Merkmal der ungleichen Wirkebenen triffl ebenso die beiden 
Halterungspaare Haltelocher / 15.1, 15.2a sowie 15.2, 15.3 und 15.4a, 15.5 usw. in Fig. 3 
10 zu. Kommt eine Anzahl von dengleichen Haltekloben 15.1 entlang der raumlich geneigten 
A-Saule oder Haltekloben 33 entlang der raumlich geneigten B-Saule zum Einsatz, so hat 
die Reihe dieser Haltekloben ungleiche Wirkebenen. Im globalen xyz Koordinatensystem 
hat der Haltekloben 15.2a / Halteloch eine geneigte Wirkebene. 

Da die Turschamierbolzen 5.5, 5.5B der Voider- und Hinteitur eine Wirkstellung in z- 
15 Achse aufweisen, ist das Anordnen der Halterungspaare Haltelocher / 31, 36 in einer 
Wirkebene ausreichend. Dennoch tragt ein zusatzliches Anordnen der Halteaingspaare 
Haltelocher / 30, 35 zur Erhohung der Tiirverriegelung und zur extrenien Reduzierung 
todlicher Verletzungen bei realer Kollision bei. 

E) geringeren F&E Aufwand wegen weniger FEM Berechnungen, Crashversuche und 

20 Materialeinsparung dank vielseitiger Moglichkeit zum Anordnen der Halterungspaare in 
ungleichen Wirkebenen. 

F) Insassenschutz fur alle Kollisionen durch eine einzige Konstruktion, Fertigung, Erprobung 
und Montage bei einer einmaligen Materialversorgung. 

G) Ausnutzung der bereits vorhandenen Ubergangsbereiche der mit Tiirabdichtung 21.10 
25 versehenen Fahrgastzelle 21 in Fig. 17, 18 aufgrund des vorhandenen Platzes zur 

Unterbringung der Haltemngsteile und des stetigen Spannungsverlaufes. Nicht storend auf 
das Ein- und Aussteigen wirkt sich das Ausbauen der Ubergangsbereiche in begrenztem 
MaBe (wegen Gesamteindruck) aus. Durch die gestrichelt gezeichneten Linien "al", "bl", 
"b2" und "cl" im Bereich der jeweiligen Saulen wird es gekennzeichnet. 
30 H)stilistischen Gesamteindruck. Als Ersatz fur den klobigen Haltemngsbolzen gemali US Pat. 

Nr 3819228 lassen sich unauffallig kleine Halterungsteile entlang den Fensterfuhrungsteilen 
veiteilen, mit der Folge der Spaniumgsverringerung. Diese MalJnahme ennoglicht das 
Anbringen der Haltemngsteile 

- 30, 32, 35, 37 an den jeweiligen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 . Im Gegensatz 
35 zu US Pat. Nr. 3819228 stellen sie keine Gefahrdung flir Insassen beim Ein- und 

Aussteigen dar. Zum Insassenschutz sowohl gegen Seitenaufprall insbesondere nach 
Kollisionsklassen Ul und U2 in Fig. 13 als auch gegen Frontaufprall ist dieses Merkmal 
niitzlich. 

- 15.2a, 15.2, 15.7 z.B. mit Schrauben M4 an dem schmalen Fensterfiihrungsteil 6.3, 6.3B 
40 des oberen Tunalrmens 8.15 als Losung fur die groCe, steife Umlaufimt gemafi DE-OS 

2162071. 

- 33, 34, 36 an den jeweiligen Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und Hilfsteilen 6.7, 6.8 im 
Verbuud mit der verstarkten B-Saule ohne den Betrieb des Gurtes 26.1 in Fig. 15 zu 
storen. Die gestrichelt gezeichneten Bahnkurven kennzeichnen die beiden AuBenpunkte 

45 der zugehorigeu Unterlegscheibeu und die Turkanten wahreud des Offiiens der 

hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren, urn den Nachweis der Nichtberiihrung der 
Haltekloben mit den jeweiligen Halteldcheni und der Turkanten der 
hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren raiteinauder zu erbringen. 


- 31 an den jeweiligen Fensterfuhrungsteilen 6 und Hilfsteilen 6.6a im Verbund rait der 
verstarkten A-Saule. 

I) geringere Spannung als MaBnahme gegen Deformation. Durch die Anordnung der 
Halterungspaare in verschiedeuen Wirkebenen nnd Vermelirung der Verbundpaare 
Fahrzeugtur / Dach 17, Fahrzeugtur / Schweller 18, Fahrzeugtur / Saule(n) und 
Fahrzeugtur / Fahrgastzelle 21 beteiligen sich verraehrt Fahrzeugteile im Verbund an der 
Energieabsorption in unterschiedlichen Belastungsfallen bei beliebiger Kollision. 
Unter Hinzunahme der DE 4342038 Al erreicht die Struktursteifigkeit der Neuerfindung 
das Maximum. Zweifellos liegt der Vorteil der Halterungspaare 2. /, 5.6 I Haltelocher an 
dem Ausnutzen der sehr steifen Aufprallbalken. Wegen der Anordnung jener 
Halterungspaare ausschliefilich an den Aufprallbalken 1, 7 und fehlender Halterungspaare 
der Verbundpaare Fahrzeugtur / Schweller und Fahrzeugtur / Dach konnen folgende 
verletzungsrelevante Verfbrmungszustande bei realer beliebiger Kollision vorkommen: 

- Intrusion des Daches in die Fahrgastzelle und des oberen Tiirrahmens 8.1 5 mit der Folge 
des Erdriickens der Insassen. 

- Knicken des oberen Teiles der A-Saule, Deformation des oberen Turrahmens, 
Ausbeulen des Daches 17 und Knicken des Schwellers 18 in Fig. 8. 

Verhindert wird es durch Verwendung von mehreren Haltelochern / Haltekloben 30 bis 37 
oberhalb des obersten Aufprallbalkens 1, 7, unterhalb des untersten sowie dazwischen bei 
Verzicht auf jene Haltemngspaare 2. /, 5.6. Werden zwei nicht einstellbare Haltenmgsteile 
5.6 der Turschamiere in x-z Wirkebene durch eine Anzahl von Halterungspaaren 15.1, 
15.2a, 15.4, 30, 31 in mehreren Wirkebenen ersetzt, dann verlauft die Gesamtspannung des 
Verbundpaares A-Saule / Fahrzeugtur entlang der z-Achse gfe/chmdfiiger und kfeiner 
aufgrund der Verteilung der Aufprallenergie, mit der Folge, daB die Deformation der A- 
Saule und Fahrzeugtur in Fig. 8 weitestgehend venneidbar ist. 
J) Schutz gegen Herausschleudern der Insassen aus dem Unfallfahrzeug und gegen 

Deformation. Wegen grofier Toleranzen wahrend der Verformung der B-Saule und des 
Schwellers bei Nichtverformwig der Fahrertiir (Problemfall IV) losen sich alle an der B- 
Saule unci dem Schweller fest angebrachten Halterungsteile von folgenden zugehorigen 
Halterungsteilen: offenen, U-fonnigen Scheiben 9S. 5S der DE 3 103580 Al (US Pat. Nr. 
1 18535), runden Halteteilen 4b % 7 und Halteplatten 18 der US Pat. Nr. 38 10228, 
Ausnehmungen 10 der EP 0642940 Al, Aussparungen der EP 0423465 Al und 
Umfangsnuten 16.2 der DE-OS 2162071 als stellvertretend fur Stand der Technik, mit den 
Folgen der Turentriegelung, Oberbeanspruchung der Fahrzeugteile und des 
Herausschleudern s der Insassen wahrend des Uberschlagens des Unfallfahrzeuges. 
Verhindert wird es ausschlielilich durch lnehianden>erkra//en folgender Halterungspaare 
dank der Mindestspiele: 

- Haltelocher /Haltekloben 15.3, 15.3a, 15.5a, 15.5 dank der U-Blocke 17.3, 18.3, deren 
Verfonnung eine Zwangsverformung der nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren, des 
Daches und Schwellers zur Folge hat, 

- Haltelocher /Haltekloben 32, 33, 34, 30, 15.4, 15.4a dank der formschlussigen 
Unterbringung der Haltekloben in den Haltelochern und Anordnung in ungleichen 
Wirkebenen (Abs. D), und/oder 

- Halteklammem 15.6 / Verstarkungsrohr 17. Id fur die beiden Verbundpaare 
nebeneinanderliegende Faltrzeugtiiren / Schweller und nebeneiuanderliegende 
Fahrzeugtiiren / Dach dank der Zwangsverformung der nebeneinanderliegenden 
Fahrzeugtiiren durch die Verformung des Schwellers und Daches, und 

durch Krafteinleitung in die andere Fahrzeugseite dank der Quertrager 17.2, 17.2b, 17.2c, 
17.2d, 18.2 des Daches und Schwellers, welche alle gegenuberliegenden Saulen 



initeinander kraftschliissig verbinden. Durch Verteilung und Mehrabsorption der Energie 
sind todliche Verletzungen und Deformation bei jeder realen Kollision mit hochster 
Wahrscheinliclikeit verraeidbar. 
K)Insassenschutz gegen Turentriegelung beiin Heckaufprall. Die Entriegelung der Hinter- und 
5 Fahrertiir macht sich beim Heckaufprall durch das Fehlen von Turscharnieren und 

ineinanden/erkrallenden Halteruugspaareu an der B- und C-Saule bemerkbar. Bessere 
Krafteinleitung und Ineinanderverkrallen der Halterungspaare gegen Tiirentriegelung 
verspricht der Verbund der Hintertur 8B mit der C-Saule durch das Anbringen 

- des fur die Halteldcher der Haltekloben 37 vorgesehenen, dem TummriJi angepaBten 
10 Hilfsteiles 6.5C an den Teilen der Hintertur in Fig. 14, 18 und 

- der Haltekloben 33, 34 am Fensterfiihmngsteil 6B. 

Zweifellos eignen sich die erfindungsgemafien Merkmale der Fahrzeugtiir fiir Verriegelung der 
Hecktur, Schiebetur, Ladedoppeltiir, beliebig hintereinanderliegenden Fahrzeugturen und 
Saulen. z.B. drei Fahrzeugturen mit vier Saulen bei groBen Vans. Durch die Aufprallenergie 
15 bei einer realen Seitenkollision wurde die Hecktur deformiert. 

Folgende Zeichnungen zeigen Ausfuhrungsfonnen der Erfindung unter Berucksichtigung des 
globalen xyz Koordin at ensyst ernes: 

Fig. I eine Seitenansicht der Fahrzeugseite, Aufprallbalken, Haltekloben, Halteklammer, 

Fensterfuhrungsschienen und Fensterfuhrungsteile (Verstarkungselemente). 
20 Fig. 1 A eine Schnittzeichnung einer Fahrzeugtiir versehen mit den beiden Halteruugspaareu 

im Eingriff mit dem Dach und Schweller nach DE-OS 2162071 beim Seitenaufprall. 
Fig. IB eine Schnittzeichnung einer Fahrzeugtiir versehen mit einem Halterungspaar im 

Eingriff mit dem Schweller nach EP 0423465 Al beim Seitenaufprall. 
Fig. 2 eine Seitenansicht eines U-Profil Fensterfiihrungsteiles, der Positionierung der 
25 Haltekloben 15.7, 15.8 und eines zusatzlichen Fensterfuhrungsteiles 6.4, 6.4B. 

Fig. 2A eine Seitenansicht eines U-Profil Fensterfiihmngsteiles und der Positionierung der 

Haltekloben 15.7. 

Fig. 3 eine perspektivische Ansicht des vorderen Tiirfachwerkes mit beiden 

Fensterfiihrungsschienen und Fensterflihrungsteilen sowie der Halterungspaare der I. 
30 Ausfiihrungsfonn. 

Fig. 3A eine Schnittzeichnung eines Halteklobens mit Einstellmoglichkeit. 

Fig. 4 eine perspektivische Ansicht der Halterungspaare der 2. Ausfuhrungsform 
Halteklammem / Verstarkungsrohr. 

Fig. 4A eine Schnittzeichnung der Halteklammer mit Einstellmoglichkeit und cles 
35 Verstarkungsrohres. 

Fig. 5 einen Belastungsfall I in z-y Ebene beim Front aufj)ra 11 ernes Fahrzeuges. 

Fig. 6 einen Belastungsfall II in z-x Ebene beim Frontaufprall. 

Fig. 7 einen Belastungsfall III in x-y Ebene beim Frontaufprall. 

Fig. 8 einen Verfonmmgszustand eines durch Frontaufprall deformierten Fahrzeuges bei 
40 Verschiebung v. 

Fig. 9 einen Belastungsfall IV in x-y Ebene beim Seitenaufprall eines Fahrzeuges. 

Fig. 10 einen Belastungsfall V in z-x Ebene beim Seitenaufprall. 

Fig. 1 1 eine Ansicht einer Schraubendruckfeder auf einer unteren Federunterlage. 

Fig. 12 Abwalzverhalten der Knotenpunkte der Endwindung auf die untere Federunterlage aus 
45 Messung und FEM unter unterschiedlicher Belastung, wobei die Endwindung und untere 
Federunterlage abgewickelt sind. 

Fig. 13 vier Kollisionsklassen Ul bis U4 It. der Forschungsarbeit des Buros fiir Kfz-Technik. 



Fig. 14 eine perspektivische Ansicht der Halterungspaare der 3. Ausfuhrungsform aus dem 
vorderen Tiirfachwerk mit einem einzigen Fensterfuhrungsteil und aus dem hinteren 
Tiirfachwerk mit einem einzigen Fensterfuhrungsteil zum Verbund mit den Saulen. 

Fig. 15 eine Schiiittzeichmmg der hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren im Verbund mit der 
5 A-, B-Saule und der Fahrgastzelle eutlang der Linie D-D in Fig, 14. 

Fig. 16 eine Seitenansicht der hintereinanderliegenden Turfachwerke ohne Fensterscheibe im 
Verbund mit der B-Saule gemaB Pfeil E in Fig. 14. 

Fig. 17 eine perspektivische Ansicht der Halterungspaare der 4. Ausfuhrungsform aus dem 
vorderen Tiirfachwerk mit einem einzigen Fensterfuhrungsteil zum Verbund mit den 
10 Obergangsbereichen der Fahrgastzelle 

Fig. 18 eine Seitenansicht der Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle. 

Die 1 . Ausfuhrungsform in Fig. 3 besteht aus Halterungspaaren, deren Halterungsteile an zwei 
Fensterfuhmngsteilen einer Fahrzeugtiir und deren zugehorige Haltemngsteile an der A-, B- 
Saule, dem Dach sowie Schweller angebracht sind. 

15 Die 2. Ausfuhrungsform in Fig. 4 besteht aus einem Halterungspaar, dessen Halteklammer an 
zwei Fensterfuhrungsteilen jeder Fahrzeugtiir und dessen Verstarkungsrohr an dem Dach 
sowie alien Saulen angebracht sind. Das Verstarkungsrohr dient zur Versteiftmg des Daches 
und zur Kostensenkung durch Verein fa cluing der Positionierung bei der Montage. Allerdings 
bedarf diese Ausfuhrungsform Platz, was bei grofien PKW, LKW und Vans ohnehin 

20 vorhanden ist. 

Die 3. Ausfuhrungsform in Fig. 14 bis 16 besteht aus Halterungspaaren, deren Halterungsteile 
an einem Fensterfuhrungsteil jeder Fahrzeugtiir 8, 8B und deren zugehorige Haltemngsteile an 
der A-, B-Saule sowie den zugehorigen Verstarkungselementen 21.3, 21.3B der 
Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 angebracht sind. Beliebig anordnen lassen sich die 
25 Haltekloben 30 bis 37 / Haltelocher an den Fahrzeugtiiren, Saulen und der Fahrgastzelle. 

Nach VerschweiBen des Verstarkungselementes 23 mit der Innenflache der B-Saule werden 
die Haltelocher bearbeitet. 

Verdeutlicht werden in der 4. Ausfuhrungsfonn 

- die Positionierung zweier in Fig. 17 dargestellter Halterungspaare 30 / 6.5, 35 / 6.5B sowie 
30 der anderen 32 / 6.9, 37 / 6.9B (6.9, 6.9B identisch mit 6.5), 

- die Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 und die ausgebauten Ubergangsbereiche mit 
den gestrichelt gezeichneten Linien M al'\ "bP, "b2" und "cl" in Fig. 18 entlang den Saulen 
fiir die Unterbringung der Halterungsteile 30, 32, 35, 37, 

- zwei Verbundpaare Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 / Fensterfuhrungsteil 6 der 
35 Vordeitiir 8 sowie Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 / Fensterfuhrungsteil 6B der 

Hintertur 8B, 

- das feste Anbringen der Haltekloben 30, 32, 35, 37 an den zugehorigen 
Verstarkungselementen 21.1 bis 21.5, 21. IB bis 21.5B der Ubergangsbereiche der 
Fahrgastzelle 21. Der Vorteil des VerschweilJens der Verstarkungselemente mit den an den 

40 Fahrzeugtiiren abgewandten Obergangsbereichen liegt darin, daB ein einziges Stiick 

bestehend aus z.B. 21.4, 21. IB benotigt wird. Zwischen die Blechen der Fahrgastzelle 
lassen sich die Verstarkungselemente auch setzen. Das Verstarkungselement 21.5B wird an 
den Ubergang und hinteren Kotfliigel angeschweiBt. Genauso lalit sich 21.1 an dem 
Ubergang und vorderen Kotfliigel anbringen. 



Lt. DE 4342038 Al Beschreibung laBt sich bei Verzicht auf Tiirtrager uiid Aufprallelernente 
eiii Tuifachwerk einer Fahrzeugtur aus mindestens zwei mit Halteruugspaaren versehenen 
Aufprallbalken und mindestens eineui Fensterfiihruugsteil 6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B, 6.1a, 
6.2a, 6.1aB, 6.2aB zusammenbauen. Nonnalerweise kommt dunnes Blechprofil fur die 
5 Fensterfuhrungsschienen 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B in Fig. 1 und 3 zum Einsatz. Als Tragelemente 
oder Verstdrkwigselemente sind die Fensterfiihrungsteile mit hoherer Festigkeit 6, 6B, 6.1a, 
6.2a, 6.1aB, 6.2aB in Fig. 1, 3, 4, 14 bis 18 fur folgende erfindungsgemaBe Aufgaben 
vorgesehen: 

- zur Verstarkung der aus Blechprofil hergestellten Fensterfuhrungsschienen, 

10 - zur Aufhahme der Haltemngsteile wie Halteklammer, Halteklobens und/oder Halteloches 
(Halteausspamng), 

- zur Aufiiahme der Hilfsteile 6.5, 6.5B, 6.6a, 6,6b, 6.7a, 6.7b, 6.8, 6.9 (nicht gezeiclmet). 
welche als Tragelemente hohe Festigkeit besitzen. 

Fest angebracht sind folgende Hilfsteile 
15 - 6.8, 6.9 an den Stimseiten beider Aufprallbalken IB, 7B und dem Fensterfiihrungsteil 6B ? 

- 6.6b, 6.7b am Fensterfiihrungsteil 6 und Aufprallbalken 7 sowie 

- 6.6a, 6.7a zwischen beiden Aufprallbalken 1, 7 und am Fensterfiihrungsteil 6. 
Ersetzen lassen sich die beiden Fensterfiihrungsteile durch ein U-Profil und festigkeitsmaBig 
hohes Fensterfiihrungsteil 6, 6B in Fig. 2, 2A, 14 bis 17. Bei der herkoinmlichen Konstruktion 

20 sind 6.3, 6.3B aus Blech. Dagegen findet das steife Fensterfiihrungsteil 6.3, 6.3B als 

Tragelement in Fig. 14, 17 eine weitere Verwendung fur die Aufiiahme der Fensterscheibe 
und Haltekloben 15.7. 

Die beiden Enden des mit dem Fensterfiihrungsteil 6.3, 6.3B versehenen Fensterfiihrungsteiles 
6, 6B sind im Tiirkorper in Fig. 2A oflfen. Zur Maximierung der Steifigkeit des 
25 Fensterfiihrungsteiles 6, 6B sind seine beiden Enden miteinander durch ein Fensterfiihrungsteil 
6.4, 6.4B im Tiirkorper in Fig. 2, 14 bis 17 kraftschliissig verbunden: 

- nachdem die Fensterscheibe eingeschoben ist, oder 

- dessen Profil, z.B. flaches in Fig. 14 ? 15, 17 das Einschieben der Fensterscheibe 60, 60B in 
Fig. 1 5 zulafJt. Diese Fensterscheibe wird durch Sichemngsteile gegen Hemnterfallen 

30 gesichert. 

Zur Aufiiahme der Haltemngsteile 15.8 ist das Fensterfiihrungsteil 6.4, 6.4B verwendbar. 
Da bei sclnveren PKW, LKW und Vans Gewichtserspamis fceine xvesentliche Rolle spielt, ist 
eine Aufgabenverteifung durchaus denkbar, dalJ 

- das an den Aufprallbalken befestigte Fenstei*fuhmngsteil als verstarkter Tun ahmen fur das 
35 Anbringen der Haltemngsteile und 

- die Fensterfuhrungsschienen aus Blechprofil fur die Fuhmng sowie Aufiiahme der 
Fensterscheibe vorgesehen sind. 

Zum Verkrallen in die zugehorigen Haltemngsteile folgender Fahrzeugteile sind folgende 
Haltemngsteile an den Fensterfiihmngsteilen anbringbar: 
40 - 15.1, 15.2, 15.2a, 15.3, 15.3a, 15.4, 15.4a, 15.5 und 15.5a entlang dem Dach, Schweller 
und den Saulen, 

- 15.3, 15.3a und/oder 15.5, 15.5a an der gemenisamen Saule der nebeneinanderliegenden 
Fahrzeugtiiren z.B. B- und C- Saule eines 6-tiirigen Vans, 

- 30 und 31 an der A-Saule, 

45 - 33, 34, 35 und 36 an der gemeinsamen Saule der nebeneinanderliegenden Fahrzeugturen, 

- 33 und 34 an der C-Saule, 

- 15.7 ersetzt durch mindestens einen Haltekolben 15.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 30 bis 37 
entlang dem Dach, 


- 15.8 ersetzt durch mindestens einen Haltekolben 15,2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 30 bis 37 
entlang dem Schweller. 

Die Konstruktion erlaubt das Anbringen beliebiger Haltekolben 15.1 an der mit Tiirschamieren 
versehenen Saule. 

Folgeude Ausfuhrungsformen in Fig. 3, 4, 14 bis 18 zeigen den Verbund aller 
hintereinanderliegenden Fahrzeugturen mit dem Dach 17, der Fahrgastzelle 21 und der mit den 
gegenuberliegenden Schwellern 18 kraftschlussig verbundenen Bodengruppe und den 
zugehorigen Saulen beim Aufprall mittels einwandfreiem Aueinanderkeilen der Haltekloben 
15.1 bis 15.5a, 30 bis 37 mit Haltelochern (Halteaussparungen) und/oder der Halteklammera 
15.6 mit dem Verstarkungsrohr 17.1d: 

- Haltekloben 15.1, mit der an einem Verstarkungselement der mit L-Profil versehenen A- 
Saule verschraubt, mit seinem Langsloch als Halteaussparung an dem Fensterfuhrungsteil 
6.1a. Diese A-Saule wird mit dem entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsblech 
17.1c und dem Quertrager 17.2d der gegenuberliegenden A-Saulen beider Fahrzeugseiten 
zusammengeschweiBt. Diese Konstruktion ist fur das Fensterfuhrungsteil 6.2a, 6.1aB, 
6.2aB in Verbindung mit der B- oder C-Saule ebenso anwendbar. 

- Haltekloben 15.2a, mit dem Block 6.1 1 des Fensterfuhrungsteiles 6.1a verschraubt, mit 
seinem Langsloch als Halteaussparung des entlang dem Dach verlaufenden 
Verstarkungsbleches 17.1. Dieses Blech wird mit der Verstarkungsplatte 17.2a, der mit L- 
Profil versehenen A-Saule, und mit den Quertragern 17.2, 17.2b der beiden A-Saulen 
zusammengeschweiBt. Aus Kostengriinden kann die Verstarkungsplatte 17.2a zugleich die 
Aufgabe als Quertrager bei Verzicht auf 17.2, 17.2b ubernehmen. Diese beiden 
Konstruktionen sind fur das Fensterfuhrungsteil 6.2a, 6.1aB, 6.2aB in Verbindung mit der 
B- oder C-Saule ebenso anwendbar. 

- Haltekloben 15.2, mit dem Fensterfuhrungsteil 6.2a verschraubt, mit dem Halteloch des 
entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsbleches 17.1a. Die gleiche Konstruktion ist 
fur das Aueinanderkeilen des an dem Fensterfuhrungsteil 6.1a, 6.1 aB, 6.2aB verschraubten 
Halteklobens 15.2 mit dem Halteloch ebenso anwendbar. 

- Haltekloben 15.3 und Haltekloben 15.3a, mit den Schenkeln des U-Blockes 17.3 
verschraubt, mit ihren Langslochem als Halteaussparungen der Fensterfiihrungsteile 6.2a, 
6.1 aB. Als Verbindungselement zwischen der B-Saule und dem Dach wird der U-Block in 
der B-Saule mit dem entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsblech 17.1b und dem 
Quertrager 17.2c der gegenuberliegenden B- Saulen beider Fahrzeugseiten 
zusammengeschweiBt. 

- Haltekloben 15.4, mit der Verstarkungsplatte des entlang dem Schweller verlaufenden 
Verstarkungsbleches 18.1 verschraubt, mit dem Halteloch des Fensterfuhrungsteiles 6.1a. 
Diese Konstruktion ist fiir die Fensterfiihrungsteile 6.2a, 6.1aB, 6.2aB ebenso anwendbar. 

- Haltekloben 15.4a aus Niete z.B. nach DFN660, an der Verstarkungsplatte des entlang dem 
Schweller verlaufenden Verstarkungsbleches 18.1a befestigt, rait dem Halteloch des 
Fensterfuhrungsteiles 6.2a. 

- Haltekloben 15.2a in x-y Wirkebene als Ersatz fiir Haltekloben 15.4, 15.4a oder 15.8. 

- Haltekloben 15.5 und Haltekloben 15.5a, mit den Schenkeln des U-Blockes 18.3 
verschraubt, mit ihren Langslochem als Halteaussparungen der Fensterfiihrungsteile 6.2a, 
6.1 aB. Als Verbindungselement zwischen der B-Saule und der Bodengruppe wird der U- 
Block in der B-Saule mit dem entlang der Bodengruppe verlaufenden Verstarkungsblech 
18.1b und dem Quertrager 18.2 der B- Saulen zusammengeschweiBt. In dem U-Block 18.3 
laBt sich das Gurtgehause 26 unterbringen. 
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- Halteklararneni 15.6, mit den Fensterfuhrungsteilen 6.1a, 6.2a, 6.1 aB, 6.2a B verschraubt, 
mit dem entlaug dern Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsrohr 17.1d in Fig. 4. 
Dieses Rohr wird ink den Quertragem 17.2e, 17.2f, 17.2g der beiden A-, B- und C-Saulen 
verschweiBt. 

5 - Haltekloben 30, 32, 35, 37. mit den jeweiligen Verstarkungselementen 21.3, 21.5, 21.3B, 
21.5B der schwellerseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 in Fig. 14 bis 18 
verschraubt, mit den korrespoudierenden Haltelochern der Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an 
den zugehorigen Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und den zugehorigen Hilfsteilen 6.6b, 6.7b, 
6.8, 6.9 (nicht gezeichnet wegen der Ahnlichkeit mit 6.7b) fest angebracht sind. 
10 - Haltekloben 30, 32, 35, 37, mit den jeweiligen Verstarkungselementen 21.1, 21.4, 21. IB, 
21. 4B der dachseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 verschraubt, mit den 
korrespoudierenden Haltelochern der Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den zugehorigen 
Fensterfuhrungsteilen 6, 6B fest angebracht sind. 

- Haltekloben 30, 35, mit den jeweiligen Verstarkungselementen 21.2, 21.2B der turmittigen. 
75 saulenseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 verschraubt, mit den 

korrespondiereuden Haltelochern der Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den zugehorigen 
Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und den zugehorigen Aufprallbalken 1, IB fest angebracht 
sind. 

- Haltekloben 31, mit dem Hilfsteil 6.6a des Fensterfuhrungsteiles 6 verschraubt, mit ihren 
20 Haltelochern der verstarkten A-Saule in Fig. 14 bis 16. 

- Haltekloben 36, mit dem Hilfsteil 6.8 des Fensterfuhrungsteiles 6B verschraubt, mit den 
zugehorigen Haltelochern der durch Verstarkungselement 23 versteiften B-Saule. 

- Haltekloben 33, mit dem Fensterfuhrungsteil 6 verschraubt, mit den zugehorigen 
Haltelochern der verstarkten B-Saule. In Analogie sind die Haltekloben 33 am 

25 Fensterfuhrungsteil 6B und die zugehorigen Haltelocher an der verstarkten C-Saule 
anbringbar. Als Teil des Halteklobens 33 dient die radial verzahnte Stimflache der 
Unterlegscheibe 15.13 in Fig. 16 zu besserem Verkrallen in die Innenflache der verstarkten 
B-Saule bei beliebigem Aufprall. Als fester Bestandteil einer Schraube nach DIN 93 I Form 
Z ist die Unterlegscheibe beim Einsatz unverlierbar. 
30 - Haltekloben 34, mit dem Hilfsteil 6.7a des Fensterfuhrungsteiles 6 verschraubt, mit den 

zugehorigen Haltelochern der verstarkten B-Saule. In Analogie sind die Haltekloben 34 am 
Hilfsteil 6.9 des Fensterfuhrungsteiles 6B und die zugehorigen Haltelocher an der 
verstarkten C-Saule anbringbar. 
An den Schenkeln des U-Blockes 17.3, 18.3 lafit sich mehr als ein Paar Haltekloben 15.3, 15.5 
35 anbringen. An den ausgebauten Ubergangsbereichen der Fahrgastzelle 21 mit den gestrichelt 
gezeichneten Linien "al", "bl", "b2" und^'cl" in Fig. 18 sind mehrere Haltekloben 30, 32, 35, 
37 mit gleichen Merkmalen anbringbar. 

Bei Anwendung des Assoziativgesetzes fur die Anordnung jedes Halterungspaares ist das 
Anbringen des Halteklobens oder -loches sowohl an dem Fensterfuhrungsteil oder 
40 Tragelement als auch an dem Verstarkungsblech als audi an dem U-Block konstruktiv 
moglich. 

Zwecks Verschraubung der Haltekloben liegt die an dem Verstarkungsblech fest angebrachte 
Verstarkungsplatte bereichsweise an der Halteaussparung bzw. an dem Halteloch. Spielt 
Mehrgewicht bei schweren Fahrzeugen iiberhaupt keine grofie Rolle, so empfiehlt sich der 
45 Einsatz von Balken oder Balkeustab als Ersatz fiir das Verstarkungsblech in Frage. 

Zur Kosteusenkung lassen sich mechanische Verbindungselemente wie Unterlegscheibe 
DIN 125, Zylinderschraube DIN912 usw. verwenden. Bei dem Haltekloben 15.4a handelt es 
sich urn erne Niete z.B. nach DIN660. Jeder Haltekloben 15.1 bis 15.5a, 30 bis 37 mit der 
Ausnahme von 15.4a besteht aus einer Schraube 15.14, einer Hiilse 15.11, einem aus 



mehreren Unterlegscheiben zusammengestellten Distanzring 15.12 und einer mit grolierem 
Auliendurchmesser versehenen Unterlegscheibe 15.13 in Fig. 3 A, 14 bis 18. 
Aus der fehlenden Moglichkeit zur Einstellung der Toleranzen resultiert der groBe 
Toleranzbereich, weshalb sich der preiswerteste Haltekloben 15.4a in Verbinduug mit anderen 
5 einstellbaren Haltekloben 15.1 bis 15.8, 30 bis 37 zwecks Sicherstellen des Aneinanderkeilens 
eignet. Fur auilerst einwandfreies Aneinanderkeilen bei Kostenminimierung durch ganz wenige 
Halterungspaare ist jedoch der Einsatz der Haltekloben 15.1 bis 15.8, 30 bis 37 ohne 
Haltekloben 15.4a unabdingbar. 

Zwecks formschliissiger Verbindung und einwandfreiem Aneinanderkeilen zwischen 
10 Haltekloben / -loch (-aussparung) gemafi Anspr. 20 mufi ein kleiner Toleranzbereich in Fig. 
3 A, 14 bis 18 eingehalten werden. Die Anpassung der Toleranzen erfolgt iiber 

- Entfernen oder Hinzufugen einiger Unterlegscheiben zur Bildung eines neuen Distanzringes 
mit Lange von 1 und/oder 

- Einbauen einer Hulse rnit Auliendurchmesser d, Unterlegscheibe mit Auliendurchmesser D 
15 und/oder eines Distanzringes mit Durchinesser d R nach Such en aus den mit verschiedenem 

Durchmesser bereits fertiggestellten Hiilsen, Unterlegscheiben und/oder Distanzringen. 

Jede Halteklammer 15.6 in Fig. 4 und 4A besteht aus einer Klammer 15.20 mit einem 
Innendurchmesser d\ und einer Spaltbreite s x kleiner als d,, einer Schraube 15.21, einem aus 
mehreren Unterlegscheiben zusammengestellten Distanzring 15.22, einem Federring 15.24 und 
20 einer Mutter 15.25. Aus Fig. 4 A sind s u d| und d 2 ersichtlich. Zwecks einwandfreiem 

Aneinanderkeilen zwischen der Halteklammer und dern Verstarkungsrohr 17. Id mit einem 
Auliendurchmesser d 2 kleiner als si mud ein kleiner Toleranzbereich in Fig. 4A eingehalten 
werden. Die Anpassung der Toleranzen erfolgt liber 

- Einbauen einer Halteklammer mit si nach Suchen aus den mit verschiedener Spaltbreite 
25 bereits fertiggestellten Halteklammern 

- Einbauen eines Verstarkungsrohres mit d 2 nach Suchen aus den mit verschiedenem 
Auliendurchmesser bereits fertiggestellten Verstarkungsrohre, 

- Versetzen des Mittelpunktes des Klammerloches vom Mittelpunkt des Verstarkungsrohres 
und/oder 

30 - Entfernen oder Hinzufugen einiger Unterlegscheiben zur Bildung eines neuen Distanzringes 
mit Dicke von 1|. 
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Pat ent ail sp niche 

1 , Fahrzeugtiir mit einem Turfachwerk bestehend aus 
- mindestens zwei Aufprallbalken (1, 7, IB, 7B) und 

5 - mindestens einem Fensterfuhrungsteil (6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 
6.2aB) zur Fiihrung und Aufhahme einer Fensterscheibe, 
wobei 

* folgende Halterungspaare wie Haltelocher / Haltekloben (15.1 bis 15.5a, 15.7, 15.8, 30 bis 
37) und Halteklaminern (15.6) / Verstarkungsrohr (17.1d) jeweils mit Einstellvorrichtung 

JO zur Einstellung der Mindestspiele oder zulassigen Toleranzen, ausgenommen das 
Halterungsteil (15.4a), und 

* das Fahrzeug mit folgenden Verbundpaaren aus Fahrzeugteilen / Fahrzeugteilen wie 
Fahrzeugtiir / Dach (17), Fahrzeugtiir / Schweller (18). Fahrzeugtiir / Saule(n), Fahrzeugtiir 
(8) / Fahrzeugtiir (8B) und Fahrzeugtiir / Fahrgastzelle (21 ) 

75 versehen sind, dadurch gekennzeichnet, da(J aus 

a) einer Anzahl von Halterungsteilen, welche am Dach (17) sowie Schweller (18) angeordnet 
sind, und 

b) den zugehorigen Halterungsteilen, welche am Fensterfuhmngsteil angeordnet sind, 

die eiitstellbaren Halterwigspaare Haltelocher / Haltekloben (15.2, 15.2a, 15.4, 15.7, 15.8) 
20 gebildet sind, 

c) welche durch Einstellung auf die Mindestspiele mittels Einstellvorrichtung beim 
TiirschlieBen miteinander fonnschliissig verbunden sind, 

d) zwecks einwandfreiem Aneinanderkeilen im Verformungszustand bei realem beliebigem 
Au^rall-fSeitetm^ra l l-un d /o d e r l ^ Ineinanderverkrallen infolge Zunahme 

25 der Aufprallenergie, mit der Folge, daB alle Fahrzeugtiiren 

- zum Insassenschutz gegen Herausschleudeni aus dem Unfallfahrzeug und/oder Intrusion 
der Fahrzeugteile immer verriegelt und 

- mit dem Dach (17) sowie Schweller (18) der Bodengruppe zur Spannungsverringerung 
durch Erhohung der Struktursteifigkeit und Verteilung der Aufprallenergie verbunden 

30 sind. 

2, Fahrzeugtiir *beio^alein4>eliel>igei«-Airfpr-alltnacIi Anspruch 1, gekennzeichnet durch 
Anordnung 

a) mehrerer Halterungsteile am dachseitigen Fensterfiihmngsteil und 
35 b) des zugehorigen Haltemngsteiles am Dach (17) 

zur Bildung eines einstellbaren Haltenmgspaares Verstarkungsrohr (17.1d) / mehrerer 
Halteklammem (15.6). 

3, Faluzeugtiir^bei-fealem-beli ebigcm Aufprolh nach mindestens einem der vorgenannten 
40 Anspriiche, gekennzeichnet durch Anordnung 

a) mehrerer Halterungsteile am schwellerseitigen Fensterfuhmngsteil und 

b) des zugehorigen Haltemngsteiles am Schweller (18) 

zur Bildung des einstellbaren Haltenmgspaares Verstarkungsrohr (17.1d) / mehrerer 
Halteklammem (15.6). 



4. Fahrzeugtur&ei^alen^eliebig 

yber-schlagen>nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet durch 
Anordiiung 

a) einer Anzahl von Halterungsteilen an einer mit einem Teil eines Turschlosses versehenen 
5 Saule und 

b) der zugehorigen Halterungsteile am jener Saule benachbarten Fensterfiihrungsteil der mit 
dem anderen Teil jenes Turschlosses versehenen Fahrzeugtur (8, 8B). 

zur Bildung der einstellbaren Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben (33, 34). 

10 5. Fahrzeugtur -fec i r e alcm -beliebtge m AufpralU nach mindestens einem der vorgenannten 
Anspriiche, gekennzeichnet durch Auordnung 

a) mindestens eines Paares Halterungsteile an beiden Schenkeln eines U-Blockes (17.3, 18.3) 
in der gemeinsamen Saule der nebeneinanderliegenden Fahrzeugturen (8, 8B) und 

b) der zugehorigen Halterungsteile an beiden Fensterfiihrungsteilen jener Fahrzeugturen. 

15 zur Bildung zweier einstellbarer Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben (15.3, 15.3a, 15.5, 
15.5a). 

6. Fahrzeugtur nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dafi der U-Block (17.3) als 
Verbindungselement der Fahrzeugturen, Saule und Fahrzeugseiten ist 

20 - in formschliissiger Verbindung mit Halterungsteilen (15.3, 15.3a) der 
nebeneinanderliegenden Fahrzeugturen und 

- in kraftschlussiger Verbindung mit der gemeinsamen Saule jener Fahrzeugturen, einem 
entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsblech (17.1b) und einem Quertrager (17.2c) 
der gegeniiberliegenden gemeinsamen Saulen beider Fahrzeugseiten. 

7. Fahrzeugtur nach mindestens einem der Anspriiche 5 und 6, dadurch gekennzeichnet, dali 
der U-Block (18.3) als Verbindungselement der Fahrzeugturen, Saule und Fahrzeugseiten ist 

- in formschliissiger Verbindung mit Halterungsteilen (15.5, 15.5a) der 
nebeneinanderliegenden Fahrzeugturen und 

30 - in kraftschlussiger Verbindung mit der gemeinsamen Saule jener Fahrzeugturen. einem 
entlang dem Schweller verlaufenden Verstarkungsblech (18.1b) und einem Quertrager 
(18.2) der gegeniiberliegenden gemeinsamen Saulen beider Fahrzeugseiten. 

8. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet durch 
35 Anordnung 

a) einer Anzahl von Halterungsteilen der Halterungspaare an einer Saule, woran die 
Fahrzeugtur drehbar gelagert ist, und 

b) der zugehorigen Halterungsteile am jener Saule benachbarten Fensterfiihrungsteil jener 
Fahrzeugtur 

40 zur Bildung der einstellbaren Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben (15.1, 31, 36). 

9. Falu*zeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet durch 
Anordnung 

a) einer Anzahl von Halterungsteilen der Halterungspaare an einer Fahrgastzelle (21) und 
45 b) der zugehorigen Halterungsteile am Fensterfuhrungsteil 

zur Bildung der einstellbaren Halterungspaare Haltelocher / Haltekloben (30, 32, 35, 37). 

10. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet durch 
Anordnung mehrerer Halterungspaare in ungleichen Wirkebenen eines Verbundpaares 

50 Fahrzeugtur / Fahrzeugteil. 



1 1. Fahrzeugtiir nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daB eiii Gurtgehause (26) im U- 
Block (18,3) unterbringbar ist. 

12. Fahrzeugtiir nach mindestens eiuem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichuet durch 
5 Verwendimg eines einzigen, festigkeitsmaBig hohen U-Profil Fensterfuhrungsteiles (6, 6B), 

dessen beide Enden einern unteren Fahrzeugteil und dessen oberes Teil eineoi oberen 
Fahrzeugteil gegenuberstehen, zwecks Aufiiahme der zugehorigen Halterungsteile. 

13. Fahrzeugtiir nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, daB beide Enden des 
10 festigkeitsmaliig hohen U-Profil Fensterfuhrungsteiles (6, 6B) miteinander durch ein 

Fensterfuhrungsteil (6.4, 6.4B) kraftschlussig verbunden sind. 

14. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 1 1, gekennzeichnet durch 
Verwendimg zweier festigkeitsmaliig holier Fensterfuhrungsteile (6.1a, 6,2a, 6.1aB, 6.2aB) 

15 und der zugehorigen Fensterfiihrungsschienen (6.1, 6.2, 6.1 B, 6.2B). 

15. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 1 1, gekennzeichnet durch 
Verwendimg eines festigkeitsmaliig hohen Fensterfiihrungsteiles (6, 6B) und zweier 
Fensterfiihrungsschienen. 


20 


25 


40 


45 


16. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche I bis 1 1, dadurch gekennzeichnet, dali 
durch Verstarkungsplatte bzw. Verstarkungselement das fur Halterungsteile vorgesehene 
Fahrzeugteil verstarkt wird, welches als Dach oder Fahrgastzelle mit Verstarkungselement, 
Quertrager der gegenuberliegenden Saulen beider Fahrzeugseiten versehen ist. 


17. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dali das Halterungsteil bestehend aus mechanischen Verbindungselementen 
wie Schraube, Niete, Unterlegscheiben, Mutteni, Stift, Sicherungsringen, -scheiben usw. 
sowie 

30 - einer Halteklammer (15.6) mit Innendurchmesser dj und Spaltbreite Si oder 

- einer Hiilse (15.1 1) und Unterlegscheibe (15.13) mit Durchmesser D bei Haltekloben. 
mit einer konstruktiven Einstellmoglichkeit von aulien zur Einhaltung der Toleranzen 
zwischen ihm und dem zugehorigen Halterungsteil ausgestattet ist. 

35 18. Fahrzeugtiir nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, daB die Unterlegscheibe (15.13) 
mit einer radial verzahnten Stimflache versehen ist. 

19. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 17 und 18, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Unterlegscheibe ein fester Bestandteil der Schraube ist. 


20. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspriiche 17 bis 19, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Hiilse (15.11) des Halteklobens mit AuBendurchmesser d der Bedingung D > d > d K 
unterliegt, wobei D der AuBendurchmesser der Unterlegscheibe (15.13) und dn der 
Durchmesser der aus mehrereu Unterlegscheiben zusammengestellten Distanzring (15.12) ist. 


2 1 . Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- ein an dem Fensterfuhrungsteil (6.1a, 6.2a, 6.1 aB, 6.2aB) angeordnetes Halteloch und 

- einen an einer Verstarkungsplatte der Saule fest angebrachten Halteklobeu (15.1), 

50 wobei an jener Saule der Quertrager (17.2d) sowie das entlang dem Dach oder Schweller 
verlaufende Verstai kungsblech (17.1c) fest angebracht sind. 



22. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeiclinet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- einen an einem Block (6.11) des Fensterfuhrungsteiles (6,1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 6.1aB, 6.2aB, 
6.3B, 6.4B) fest angebrachten Haltekloben (15.2a) und 

5 - ein an dem entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsblech (17.1) 
angeordnetes Halteloch, wobei dieses Verstarkungsblech (17.1) an der Saule und an 

* der Verstarkungsplatte (17.2a) sowie den Quertragern (17.2, 17.2b) oder 

* der Verstarkungsplatte (17.2a) 
fest angebracht ist. 

10 

23. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeiclinet. daB das Halterungspaar umfalit 

- ein am entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsblech (17.1a, 18.1, 
18.1a) angeordnetes Halteloch und 

15 - einen am Fensterfuhrungsteil (6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4 oder 6.1 aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) fest 
angebrachten Haltekloben (15.2, 15.4, 15.4a). 

24. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeiclinet, daB das Verbundpaar Fahrzeugtur / Fahrzeugteil, welches Dach oder 

20 Schweller ist, mit einem Halterungspaar versehen ist, dessen 

- entlang dem Fahrzeugteil verlaufendes Verstarkungsrohr (17.1d) an zwei Quertragern 
(17.2e, 17.2f oder 17.2f, 17.2g) und 

- mindestens zwei Halteklammern (15.6) an den Feiisterfiihrungsteilen (6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4 
oder 6.1 aB, 6.2a B, 6.3B, 6.4B) fest angebracht sind. 

25 

25. Fall rzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeiclinet, daB das Verbundpaar nebeneinanderliegende Fahrzeugturen / Fahrzeugteil, 
welches Dach oder Schweller ist, mit einem Halterungspaar versehen ist, dessen 

- entlang dem Fahrzeugteil verlaufendes Verstarkungsrohr (17.1d) an den Quertragern 
30 (17.2e, 17.2f, 17.2g) und 

- mindestens vier Halteklammern (15.6) an den Feiisterfiihrungsteilen (6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 
6.1 aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B) fest angebracht sind. 

26. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
35 gekennzeiclinet, daB das Halterungspaar u in fa fit 

- ein Halteloch des Hilfsteiles (6.5, 6.5B), welches an dem Fensterfuhrungsteil (6, 6B) fest 
angebracht ist, und 

- einen Haltekloben (30, 32, 35), welch er an dem Verstarkungselement (21.1, 21.4, 21. IB) 
des dachseitigen Ubergangsbereiches der Fahrgastzelle (21) fest angebracht ist. 

40 

27. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfafit 

- einen Haltekloben (30, 35), welcher an dem Verstarkungselement (21.2, 21. 2B) des 
saulenseitigen Ubergangsbereiches der Fahrgastzelle (21) fest angebracht ist, und 

45 - ein Halteloch des Hilfsteiles (6.5, 6.5B), welches an dem Fensterfuhrungsteil (6, 6B) und 
Aufprallbalken (1, IB) fest angebracht ist. 



28. Fahrzeugtiir uach inindestens eiiiem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- einen Haltekloben (30, 32, 35), welcher an dem Verstarkuugselement (21.3, 21.5, 21.3B) 
des schwellerseitigen Ubergangsbereiches der Fakrgastzelle (21) fest augebracht ist, und 

5 -ein Halteloch des Hilfsteiles (6.5, 6.5B), welches an detn Fensterfuhrungsteil (6, 6B) und 
Hilfsteil (6.6b, 6.7b, 6.8) fest angebracht ist. 

29. Fahrzeugtiir uach inindestens einern der vorgenannteu Anspriiche, gekennzeichnet durch 
Anordnung eines dem TiirumriB angepafiten Hilfsteiles (6.5C) an dein Fensterfiilirungsteil 

JO (6B) sowie den Aufprallbalken (IB, 7B). 

30. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfalit 

- einen Haltekloben (37), welcher an dem Verstarkuugselement (21.4B, 21.6B, 21.5B) der 
15 saulenseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle (21) fest angebracht ist. und 

- ein Halteloch des TummrLB-formigen Hilfsteiles (6.5C). 

31. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

20 - einen Haltekloben (31, 36), welcher am Hilfsteil (6.6a, 6.8) des Fensterfuhrungsteiles (6, 
6B) fest angebracht ist, und 

- ein Halteloch der durch Verstarkuugselement (23) versteifteu, jenem Fensterfiilirungsteil 
benachbarten Saule. 

25 32. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- einen am Fensterfiilirungsteil (6, 6B) fest angebrachten Haltekloben (33) und 

- ein Halteloch der durch Verstarkuugselement (23) versteiften, mit einem Teil des 
^ Tiirschlosses versehenen, jenem Fensterfuhrungsteil benachbarten Saule. 

33. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfaBt 

- einen am Hilfsteil (6.7a) des Fensterfuhrungsteiles (6, 6B) fest angebrachten Haltekloben 
(34) und 

35 - ein Halteloch der durch Verstarkungselement (23) versteiften, mit einem Teil des 
Tiirschlosses versehenen, jenem Fensterfuhrungsteil benachbarten Saule. 

34. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Heck-, Schiebe- oder Ladedoppeltiir die gleichen Merkraale der 

40 Fahrzeugtiir aufweist. 

35. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet durch 
Verwendung von Metallen, VerbundmateriaUen, glasfaserverstarkten oder nichtmetallischen 
Werkstoffen fur das Material des Halteklobens, Fensterfuhrungsteiles, Tragelementes, 

45 Hilfsteiles Verstarkungsrohres, Verstarkungselementes (Que rtrSgers;, V e rptarkung c blech s ^e r-* 
j/et«ark ungspl a tte ^ U-Blocks und der Halteklammer. 
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